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(54) Verzogerungsvorrichtung fur Nutzfahrzeuge 



Eine Verzogerungsvorrichtung (1 ), welche aus zwei zentra- 
len Rotorscheiben (26, 28) und zwei seitlichen Statorschei- 
ben (25, 29) besteht, welche bei einem Zusammmenpressen 
durch geeignete Stellgiieder (52) Reibdrucke ubertragen, 
die in der Lage sind, die Fahrzeuggeschwindigkeit zu ver- 
mindern. ZweckmaSigerweise sind die Scheiben (26, 27, 28, 
29) aus einem Carbonverbundwerkstoff ausgebildet. 
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Patentanspruche 

1. Verzogerungsvorrichtung fur ein Nutzfahrzeug, 
gekennzeichnet durch 

- erste Reibmittel (25, 29), welche von einem 
feststehenden Aufbau (3) des Fahrzeugs zu 
haitern sind, 

- zweite Reibmittel (26, 28). welche von ei- 
nem beweglichen Teii (5, 6, 7, 8) der Bewe- 
gungstransmission des Fahrzeugs zu haitern 
sind, und 

- Stellmitteln (52), die so eingerichtet sind, 
daD sie die ersten Reibmiitel (25, 29) in bezug 
auf die zweiten Reibmittel (26, 28), oder umge- 
kehrt, zwischen einer Ruhestellung, in welcher 
die ersten und zweiten Reibmittel (25, 29; 26, 
28) keine wesentlichen Reibkrafte ubertragen, 
und einer Arbeitsstellung, in welcher die ersten 
und zweiten Reibmittel (25, 29; 26, 28) Reib- 
krafte ubertragen, die in der Lage sind, eine 
Geschwindigkeitsverminderung des bewegli- 
chen Teils (5, 6, 7, 8) der Bewegungstransmis- 
sion und folglich eine Verzogerung des Fahr- 
zeugs zu bestimmen, bewegen. 

2. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die ersten und zweiten Reibmittel (25, 
29; 26, 28) aus einem Werkstoff mit hoher Bestan- 
digkeit gegenuber einer thermischen Oberlast aus- 
gebildet sind. 

3. Vorrichtung nach Anspruch 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB das Material im wesentlichen aus ei- 
nem Carbonverbundstoff besteht. 

4. Vorrichtung nach irgendeinem der Anspruche, 
dadurch gekennzeichnet, dafl die ersten und zwei- 
ten Reibmittel (25, 29; 26, 28)einen Aufbau in Form 
ringformiger Scheiben haben, die als Packen ange- 
ordnet und so eingerichtet sind, daD sie durch die 
Stellmittel (52) in axialer Richtung gegeneinander 
gedruckt werden. 

5. Vorrichtung nach Anspruch 4, dadurch gekenn- 
zeichnet, dafl sie ein Paar der die Reibmittel (26,28) 
bildenden ringformigen Scheiben umfaBt, zwischen 
welchen eine Trager-Metallscheibe (27) zwischen- 
gelegt ist. 

6. Vorrichtung nach Anspruch 5, dadurch gekenn- 
zeichnet, dafl sie ein Rotorteil (4) umfaBt, welches 
geeignet zwischen der Metallscheibe (27) und den 
ringformigen Scheiben (26, 28) auf der einen Seite 
und dem beweglichen Teil ( 5, 6, 7, 8) der Bewe- 
gungstransmission auf der anderen Seite zwischen- 
gelegt ist, wobei die Metallscheibe (27) und die be- 
nachbarten zugehorigen ringformigen Reibschei- 
ben (26, 28) winkelmaBig mit dem Rotorteil (4) ge« 
koppeltsind. 

7. Vorrichtung nach Anspruch 6, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die die ersten Reibmittel bildenden 
ringformigen Reibscheiben (25, 29) geeignet durch 
ein Statorteil (2) gehaltert werden, welches so ein- 
gerichtet ist, daB es durch den festen Aufbau (3) des 
Fahrzeugs gehaltert wird 

8. Vorrichtung nach Anspruch 7, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB sie wenigstens eine Hilfs-Metallschei- 
be (30) aufweist, welche geeignet zwischen den 
Stellmitteln (52) und einer ringformigen Reibschei- 
be (29) der ersten Reibmittel (25, 29) zwischenge- 
legt ist, wobei die Hilfsscheibe und die die ersten 
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Reibmittel bildenden ringformigen Scheiben (25, 
29) winkelmaBig mit dem Statorteil (2) gekoppeli 
sind. 

9. Vorrichtung nach Anspruch 8, dadurch gekenn- 
5 zeichnet, daB die Hilfsscheibe (30) und die Metall- 
scheibe (27) eine Anzahl von Durchgangsbohrun- 
gen (42, 41) umfassen, die mit in dem Statorteil (2) 
und dem Rotorteil -4) vorgesehenen entsprechen- 
den Sitzen (43, 4v -;o zusammenwirken, daB sie 

io Beluftungskanale t: ..en. die in der Lage sind, die im 
Betrieb durch di> . . sten Reibmittel (25, 29) und 
zweiten Reibmiu 26, 28) erzeuge Warme abzu- 
fuhren. 

10. Vorrichtung < ;»ch irgendeinem der vorstehen- 
15 den Anspruche. oadurch gekennzeichnet, daB die 

Stellmittel (52) - on hydraulischer Art sind. 

1 1. Vorrichtung nach irgendeinem der Anspruche 1 
bis 9, dadurch gekennzeichnet, daB die Stellmittel 
(52) von pneumatischer Art sind. 

20 

Beschreibung 

Die Erfindung bezieht sich auf eine Verzogerungs- 
vorrichtung fur Nutzfahrzeuge, d. h. eine Vorrichtung, 

25 die in der Lage ist, die Fahrzeuggeschwindigkeit auf 
abschussigen Wegen zu reduzieren, so daB die Benut- 
zung der Betriebsbremsen vermieden oder wenigstens 
vermindert werden kann. 
Derzeit benutzte Verzogerungsvorrichtungen sind im 

30 allgemeinen von hydraulischer oder elektromagneti- 
scher Art. Erstere hat den Nachteil eines ubermaflig 
hohen Gewichts (von der GroBenordnung 300 kg), wah- 
rend letztere im Betrieb einen sehr hohen Stromver- 
brauch hat und es daher erforderlich macht, daB in den 

35 Fahrzeugen, in denen sie eingebaut ist, geeignete Batte- 
rien vorgesehen sind. Die Verzogerungsvorrichtungen 
beider Arten haben auBerdem einen QbermaBig hohen 
Piatzbedarf. 

Aufgabe der Erfindung ist die Schaffung einer Verzo- 
40 gerungseinrichtung fur Nutzfahrzeuge, welche in der 
Lage ist, die Nachteile der vorgenannten bekannten 
Vorrichtungen zu vermeiden. 

Diese Aufgabe wird gemaB der Erfindung gelost 
durch eine Verzogerungsvorrichtung fur ein Nutzfahr- 
45 zeug, welche dadurch gekennzeichnet ist, daB sie 

— erste Reibmittel, die von einem feststehenden 
Aufbau des Fahrzeugs zu haitern sind, 

— zweite Reibmittel, welche durch einen bewegli- 
50 chen Abschnitt der Bewegungstransmission des 

Fahrzeugs zu haitern sind, und 

— Stellmittel, die so eingerichtet sind, daB sie die 
ersten Reibmittel in bezug auf die zweiten Reibmit- 
tel, oder umgekehrt, zwischen eher Ruhestellung, 

55 in welcher die ersten und zweiten Reibmittel keine 
wesentlichen Reibkrafte ubertrage: . und einer Ar- 
beitsstellung, in welcher die erstv:-. und zweiten 
Reibmittel Reibkrafte ubertragen, u& in der Lage 
sind, eine Geschwindigkeitsreduzierung des be- 

60 weglichen Abschnitts der Bewegungstransmission 
und folglich eine Verzogerung des Fahrzeugs zu 
bestimmen, bewegen, umfaBt. 

Die Erfindung wird nun anhand einer ein nicht ein- 
65 schrankendes Beispiel darstellenden bevorzugten Aus- 
fuhrungsform unter Bezugnahme auf die Zeichnung be- 
schrieben, welche eine Schnittansicht eines Abschnitts 
einer erfindungsgemafl aufgebauten Verzogerungsvor- 
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richtung zeigt. 

In der Zeichnung bezeichnetdas Bezugszeichen 1 ins- 
gesamt eine Verzogerungsvorrichtung fiir ein Nutzfahr- 
zeug. Die Vorrichtung 1 umfaBt im wesentlichen ein 
geeignet mil dem Getriebegehause 3 verbundenes Sta- 5 
tortei! 2 und ein Rotorteii 4, welches geeignet zwischen 
Endflanschen 5 und 6 der Getriebeabtriebswelle 7 und 
derTransmissionswelle8 zwischengelegt und dort befe- 
stigt ist. Im einzelnen umfaBt das Statorteii 2 im wesent- 
lichen einen Ringflansch 11, welcher an einem entspre- io 
chenden Abschnitt 12 des Getriebegehauses 3 mittels 
einer Anzahl von Schraubbolzen 13 befestigt isi Das 
Statorteii 2 ist auBerdem mit einem zylindrischen Ele- 
ment 15 versehen, dessen eines Ende mit dem Flansch 1 1 
verschweiBt und dessen entgegengesetztes Ende mittels 15 
einer Anzahl von Schraubbolzen 17 mit einem Kopf- 
flansch 16 verbunden ist. 

Das Rotorteii 4 hat im wesentlichen einen becherfor- 
migen Aufbau mit einem zwischen den Flanschen 5, 6 
mittels einer Anzahl von Schraubbolzen 19 geklemmten 20 
Mittelabschnitt 18 und einer zylindrischen Seitenwand 
20, deren eines Ende 21 sich an den Flansch 11 des 
StatorteiIs2erstreckt. 

Zwischen der Wand 20 des Rotorteils 4 und einer 
entsprechenden Seitenwand 23 des zylindrischen Ele- 25 
ments 15 ist eine Ringkammer 24 ausgebildet, deren 
Inneres eine Anzahl von ringformigen Scheiben 25, 26, 
27, 28, 29, 30 aufnimmt, die in einem Packen angeordnet 
sind. Im einzelnen sind die Scheiben 25, 26, 28 und 29 aus 
einem Kohlenstoffverbundstoff ausgebildet, wahrend 30 
die Scheiben 27 und 30 von metallischer Art, vorzugs- 
weise aus Stahl sind. Die Scheiben 26, 29 und 30 umfas- 
sen auBerdem auf ihrer radial nach auBen weisenden 
Seite Fortsatze 32, 33, 34, welche in einen (nicht gezeig- 
ten) zugehdrigen Sitz eingreifen, der in der Seitenwand 35 
23 des zylindrischen Elements 15 vorgesehen ist, so daB 
jene mit letzterem winkellagemaBig gekoppelt bleiben. 
Ebenso umfassen die Scheiben 26, 27 und 28, auf der 
nach innen weisenden Seite, radiale Fortsatze 36, 37, 38 T 
welche in einen (nicht gezeigten) entsprechenden Sitz 40 
eingreifen, der in der Wand 20 des Rotorteils 4 vorgese- 
hen ist, so daB die Scheiben 26, 27 und 28 mit dem 
Rotorteii winkelmaBig gekoppelt sind. 

Die Scheiben 27 und 30 umfassen radiale Durch- 
gangsbohrungen 41, 42, welche auf der Innenseite der 45 
Wand 23 des zylindrischen Elements 15 vorgesehene 
Kanale 43 mit auf der AuBenseite der Seitenwand 20 des 
Rotorteils 4 vorgesehenen Kanalen 44 verbinden, damit 
ein gewisser Luftaustausch durch die Ringkammer 24 
hindurch moglich ist Dieser Luftaustausch wird ferner 50 
durch die Zufuhr von Druckluft aus dem Druckluftsy- 
stem des Fahrzeugs durch Rohre 45 begunstigt, die mit 
Verbindern 46 verbunden sind, die gleichformig urn den 
Ringflansch 11 des Statorteils 2 verteilt sind. Die Schei- 
be 27 besteht im wesentlichen aus zwei entgegengesetzt 55 
angeordneten kreisformigen Platten, die miteinander 
durch eine Anzahl von Abstandsteilen 47 verbunden 
sind, welche die genannten Durchgangsbohrungen 41 
definieren. 

Im einzelnen sind die Abstandsteile 27 in geeigneter oo 
Weise, d. h. teilweise geneigt angeordnet urn eine maxi- 
male Stromung der uber die Verbinder 46 zugfuhrten 
Druckluft zu erieichtern. Der Stromungsweg, dem die 
Luft folgt, ist durch die Pfeile in der Zeichnung angege- 
ben. 65 

SchlieBlich haltert das zylindrische Element 15 mittels 
seines ringfdrmign Kopfflansches 16 Stellglieder 52 (die 
geeignet hydraulisch oder pneumatisch gespeist wer- 



den). von denen jedes mit einem Gleitkolben 53 verse- 
hen ist, der fiir ein Zusammenpressen des Packens aus 
den Scheiben 25, 26, 27, 28, 29, 30 eingerichtet ist. um so 
einen hohen Reibungsdruck zwichen den einander zu- 
gekehrten Oberflachen der durch das Statorteii 2 bzw. 
das Rotorteii 4 gehaltenen Carbonscheiben zu erzeu- 
gen. ZweckmaBigerweise sind die Stellglieder 52 aqui- 
distant angeordnet und in einer Anzahl vorhanden, die 
ausreicht, den Axialdruck zu gewahrleisten, der fur ein 
korrektes Arbeiten der Verzogerungsvorrichtung 1 er- 
forderlich ist 

Die Vorrichtung 1 arbeitet folgendermaBen. Bei Feh- 
len einer Speisung der Stellglieder 52 liegt keine Kom- 
paktierung der in der Kammer 24 eingeschlossenen 
Scheiben vor. Folglich werden die Scheiben 26 und 28 
(zusammen mit der dazwischenliegenden Scheibe 27) 
durch das Rotorteii 4 ohne wesentliche Wechselwirkung 
mit den Scheiben 25 und 29 gedreht. Das Fehlen einer 
gegenseitigen Beeinflussung zwischen den Rotor- und 
Statorscheiben konnte durch (nicht gezeigte) Federn 
gewahrleistet werden, welche mittels geeigneter mit 
den Stator-Metallscheiben verbundener Verbindungs- 
stangen die wechselseitige Lageanordnung zwischen 
den Stator- und Rotorscheiben definieren. 

Bei Speisung der Stellglieder 52 bewegen sich die 
Kolben 53 so, daB alle in der Kammer 24 enthaltenen 
Scheiben kompaktiert werden und so zwischen den 
Scheiben 25 und 26 und den Scheiben 28 und 29 eine 
Ubertragung von Reibkraften erzeugt wird, welche zu 
einer folgenden Verminderung der Drehgeschwindig- 
keit der Wellen 7 und 8 und folglich einer Verlangsa- 
mungdes Fahrzeugs fuhrt 

Wenn die Stellglieder 52 in einer solchen Weise vor- 
gesehen sind, daB sie ausgewahlt die Lage der betreffen- 
den Kolben 53 steuern, konnte ein geeigneter Wahler 
und fur eine Bedienung durch den Fahrer geeignet in 
dem Fahrerhaus angeordnet sein, damit es diesern mog- 
lich ist das Verzogerungsmuster zu wahlen. 

Es ist anzumerken, daB bei der Kompaktierung der 
Scheiben die Stahlscheiben 27 und 30 nicht nur die Car- 
bonscheiben haltern und e'*e korrekte Verteilung des 
durch die Stellelemente 52 (die geeignet gleichformig 
um den gesamten Umfang herum verteilt sind) erzeug- 
ten Axialschubs erlauben, sondern auch die Reaktion 
der Keilverbindungen 32, 33, 34 und 36, 37, 38 auf das 
Stator- und Rotorteii absorbieren und eine Abfuhrung 
der durch die Bremsreibung erzeugten Warme mittels 
der Durchgangsbohrungen 41, 41 bzw. Kammern 43, 44 
gestatten, die in dieser Funktion durch den "Ventilator- 
effekt", der durch die Abstandsstucke 47 der Scheibe 27 
bestimmt wird, und durch die Druckluftstromung unter- 
stutzt werden. 

Die Vorteile der erfindungsgemaB aufgebauten Ver- 
zogerungsvorrichtung ergeben sich aus einer Untersu- 
chung ihrer Eigenschaften. Zum einen ermoglicht die 
Verwendung von Carbonscheiben, von denen bekannt 
ist, daB sie die Fahigkeit haben, einer thermischen Ober- 
last selbst fur verhaltnismaflig lange Zeitdauern wie sol- 
chen, fiir welche der Verzogerer eingesetzt wurde (von 
der GroBenordnung 30 bis 40 Sekunden), standzuhalten, 
eine Verzogerungsvorrichtung, die geringes Gewicht 
und geringe Gesamtabmessungen hat Es liegt ferner 
auf der Hand, daB wegen des fur die Gewinnung der 
Verzogerung verwendeten Prinzips,kein Erfordernis ei- 
nes betrachilichen Stromverbrauchs, wie er bei elektro- 
magnetischen Verzogerern notwendig ist, mehr besteht 

SchlieBlich ist offensichtlich, daB Abwandlungen bei 
der beschriebenen Verzogerungsvorrichtung 1 moglich 
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sind, ohne die Erfindung zu verlassen. So ist beispiels- 
weise der vorgeschiagene Aufbau kein einschrankender 
Faktor, noch die Anzah! der verwendeten Carbonschei- 
ben, die geeignec erhdht oder vermindert werden kann. 

Es ist auch offensichtlich, daB das Statorteil 2 durch 5 
irgendeine feststehende Struktur des Fahrzeugs gehal- 
tert werden konnte und daB gleichermaOen das Rotor- 
teil 4 durch irgendeinen, Teil der Fahrzeugbewegungs- 
transmission bildenden beweglichen Abschnitt gehaltert 
werden konnte. So konnte beispielsweise die Verzoge- 10 
rungsvorrichtung gemaB der Erfindung auch statt am 
Getriebeausgang mit geeigneten N4odifikationen direkt 
auf der Transmission angebracht sein, indem sie zwi- 
schen zwei Abschnitten derselben angeordnet wird. 
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